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BAB 1 
 
 
 
PENGENALAN 
 
 
 
1.1 Pengenalan 
 
Masalah kesesakan lalulintas yang berlaku di kawasan bandar-bandar besar 
seringkali dinyatakan sebagai masalah utama dan dikatakan membawa kepada 
masalah pencemaran udara akibat pelepasan bahan cemar oleh kenderaan bermotor. 
Secara umumnya punca “penyakit” ini ialah aktiviti ekonomi cara baru yang terhasil 
daripada perubahan penggunaan ICT. Perubahan ini menyumbang kepada petanda 
ekonomi tanpa batasan dimana perubahan kerja telah berlaku daripada tradisi kepada 
lokasi yang berubah-ubah (flexible location) dan dibekalkan dengan keperluan 
teknologi maklumat dan komunikasi (Naisbitt J. 1997). Tambahan pula, langkah 
dalam memperkembangkan penggunaan ICT juga dirangkakan dalam Rangka 
Rancangan Jangka Panjang III (RRJP) (Malaysia, 2002). Secara tidak langsung, 
penggunaan ICT di kalangan pekerja juga semakin bertambah terutama di kawasan 
MSC di mana pada tahun 2000, daripada 11,911 orang pekerja, 9,842 adalah pekerja 
pengetahuan. Pada tahun 2001 pula, dari 14,438 pekerja, 12,169 adalah pekerja 
pengetahuan (Norsaidatul Akmar Mazelan, 1999). 
 
Perubahan terhadap perkembangan ICT ini telah menuntut kepada 
perkembangan pembangunan ekonomi yang pesat serta penyerakan pembangunan 
dari kawasan bandar utama ke kawasan luar bandar (Blunden, 1995). Gunatanah di 
kawasan luar bandar utama telah dibangunkan menjadi bandar satelit (Glasson, 1991) 
bertujuan untuk menampung kesesakan bilangan penduduk yang semakin padat di 
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kawasan bandaraya dan bandar utama. Maka bandar akan dihubungkan dengan 
sistem lalulintas dan telekomunikasi serta sistem pengangkutan. Sistem lalulintas 
yang diwujudkan di bandar utama menjadi pemangkin kepada pertambahan bilangan 
kenderaan sekaligus meningkatkan kesesakan lalulintas di kawasan bandaraya.   
 
Blunden (1995) menyatakan seperti berikut.  
 
“Sistem trafik merupakan perkaitan antara tahap aktiviti gunatanah dan 
keupayaan pengangkutan. Sebarang sistem, kegunaan komponen gunatanah, atau 
pengangkutan akan saling memberi kesan, atau interaksi dengan komponen lain. 
“kenderaan” bagi interaksi ialah trafik”.   
 
Blunden menganggap kemudahan pengangkutan merujuk kepada potensi 
berkomunikasi antara gunatanah. Hubungan antara setiap gunatanah akan 
menjanakan pertambahan bilangan trip kenderaan keluar masuk samada ke tempat 
kerja mahupun sebaliknya. Blunden juga menganggap gunatanah dan pengangkutan 
sebagai dua konsep yang digabungkan sebagai satu sistem bagi menggambarkan 
perkaitan antara aktiviti gunatanah (populasi, pekerjaan) dan kemudahan 
pengangkutan (kapasiti, halaju, kos) (Blunden, 1995). Hall dan Fagen (1986) pula 
menggambarkan sistem sebagai satu set objek yang saling berkait. Maka ia 
membantu dalam konsep gunatanah (perumahan, perindustrian, perdagangan) dan 
kemudahan pengangkutan (jalan, pelabuhan, stesen keretapi) sebagai objek 
(komponen) sistem. Perantaraan yang menggabungkan setiap gunatanah ialah trafik 
dimana zon aktiviti gunatanah akan menarik perhatian tenaga kerja dari kawasan 
aktiviti lain dan menawarkan pekerjaan kepada penduduk di sekitar zon perumahan 
(Hall & Fagen, 1956). Begitu juga pusat aktiviti seperti komersil atau perdagangan, 
rekreasi dan perindustrian yang menarik perhatian penduduk persekitaran (Blunden, 
1995). Daya tarikan ini menimbulkan pertambahan penjanaan trip terutama ke dalam 
kawasan bandar seperti yang berlaku kepada bandaraya Kuala Lumpur.         
 
Perkaitan antara aktiviti gunatanah dan pengangkutan menyebabkan bilangan 
kenderaan semakin bertambah di kawasan bandar utama. Pada tahun 1998, bilangan 
kenderaan bermotor berdaftar negara ini mencatatkan sebanyak 9,141,357 (Jabatan 
Pengangkutan Jalan Malaysia, 2000) berbanding bilangan penduduk negara seramai 
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25 juta (Jabatan Perangkaan, 2003). Bilangan kenderaan persendirian sahaja 
mencatatkan 8,442,208 iaitu 92.35% dari keseluruhan kenderaan. Peningkatan 
pemilikan kenderaan ini akan meningkatkan trip perjalanan, kesesakan lalulintas dan 
pengeluaran bahan cemar udara terutamanya di kawasan bandaraya seperti Kuala 
Lumpur (Jabatan Pengangkutan Jalan Malaysia, 2000). Pertambahan trip kenderaan 
juga akan memberikan implikasi yang serius ke atas alam sekitar dari segi krisis 
penggunaan tenaga, pencemaran alam sekitar dan kesesakan lalulintas (Dayomi 
1999). Pelepasan bahan cemar mengakibatkan kewujudan pencemaran udara yang 
serius di kawasan bandaraya utama seperti Kuala Lumpur, Johor Bahru dan Pulau 
Pinang. Menurut Laporan Kualiti Alam Sekitar Malaysia, 1998, kenderaan bermotor 
kekal sebagai punca utama pencemaran udara negara. Dari 8.9 juta kenderaan 
bermotor yang didaftarkan pada tahun 1998, dianggarkan sejumlah 2 juta tan karbon 
monoksida, 237,000 tan nitrogen oksida, 111,000 tan hidrokarbon, 38,000 tan sulfur 
dioksida dan 17,000 tan partikulat dilepaskan ke atmosfera. Di bawah program 
penguatkuasaan bagi pelepasan asap hitam dari kenderaan berdiesel yang dikenali 
sebagai AWASI, pemeriksaan telah dijalankan di seluruh negara pada tahun 1999 
dimana sejumlah 28,019 buah kenderaan telah diperiksa secara visual. Sejumlah 
1,416 telah disaman kerana melepaskan bahan cemar yang melepasi tahap kawalan 
manakala 830 buah kenderaan lagi telah diberikan perintah larangan.  
 
 Pelbagai langkah telah pun dilaksanakan oleh kerajaan serta pihak tertentu 
dalam menangani isu pencemaran udara termasuk strategi dan program menerusi 
perancangan fizikal, ekonomi dan sosial dijalankan untuk menangani isu di kawasan 
metropolitan. Begitu juga pembinaan persimpangan bertingkat, pertambahan 
pembinaan jalan raya dan pelebaran jalan (Dicken, 1992). Namun begitu, langkah ini 
hanya mampu menangani dalam tempoh tertentu sahaja. Kerumitan ini perlu diatasi 
terutama dalam menyatupadukan perancangan yang membabitkan pembangunan 
tanah, pengangkutan dan ekonomi (Hanson, 1998). Hanson (1998) menyarankan 
supaya perancangan gunatanah dan sistem pengangkutan digabungkan bagi 
memendekkan perjalanan dan mengurangkan penggunaan kenderaan persendirian. 
Kewujudan persimpangan bertingkat hanya akan mengakibatkan pertembungan di 
susur keluar dan mewujudkan kesesakan. Pembinaan jalanraya juga perlu 
mempunyai batasan jumlah tertentu supaya dapat menghadkan bilangan kenderaan di 
atas jalan (Khairiah Talha, 2001).   
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Alternatif lain yang dilaksanakan di negara maju seperti Amerika Syarikat, 
Kanada dan United Kingdom ialah pelaksanaan teleworking. Konsep teleworking 
telah dipraktikkan di negara maju sejak awal 1970an. Nilles, bapa kepada konsep 
teleworking telah mendefinisikan teleworking sebagai alternatif pengurusan dalam 
perubahan kepada telekomunikasi dan komputer. Dengan kata lain, ia merujuk 
kepada pertukaran perjalanan fizikal kepada perjalanan elektronik (Nilles, 1973). 
Kajian oleh National Environmental Policy Institute, U.S. menyatakan bahawa setiap 
minggu, 32,000,000 pekerja melaksanakan teleworking sekurangnya sehari. Ini telah 
berjaya mengurangkan penjanaan trip sebanyak 1,260,800,000 batu (bersamaan 
51,000 kali mengelilingi dunia). Situasi ini juga mampu mengurangkan 74,167 gelen 
petrol dan sekaligus mengurangkan pelepasan bahan cemar sebanyak 1,881,955,230 
ibs atau 540,978 tan bahan cemar seperti karbon monoksida, karbon dioksida, 
nitrogen oksida, bahan partikulat dan hidrokarbon. (NEPI, 2002). Bukti ini jelas 
menunjukkan bahawa teleworking mampu mengurangkan Vehicle Miles Traveled 
(VMTs) daripada trip perjalanan. 
 
 Menurut definisi umum yang sering dinyatakan oleh pengkaji terdahulu, 
telworking merupakan “cara bekerja secara jarak jauh dan dilengkap dengan 
teknologi maklumat dan komunikasi”. Menurut Cheah (1999) pula, cara kerja ini 
merupakan mod kerja yang berpandukan kepada jenis pekerjaan. Ia mampu 
membaiki cara hidup dan kerja serta berpotensi ke arah kualiti hidup yang lebih baik. 
Tema teleworking lebih banyak digunakan di negara Eropah manakala 
telecommuting pula lebih banyak digunakan di Amerika Syarikat.   
 
 Di negara Malaysia, kajian pelaksanaan teleworking masih baru dan telah 
dilaksanakan oleh beberapa institusi pengajian tinggi dan badan swasta seperti 
MIMOS. Tujuan utama kajian ialah mengatasi masalah pembangunan semasa dan 
salah satu darinya ialah masalah pencemaran udara. Bagi mengatasi masalah 
pencemaran udara akibat penjanaan trip ke tempat kerja melalui pelaksanaan 
teleworking, beberapa kajian terdahulu telah pun dilaksanakan di beberapa negara 
maju. Kajian yang dilaksanakan oleh Semmens pada tahun 1997 memberi penekanan 
kepada langkah mengatasi masalah kesesakan trafik dan pencemaran udara di 
kawasan bandar terutama di Pheonix dan Scottsdale, Arizona (Semmens, 1997). 
Pendekatan ke arah pelaksanaan teleworking merupakan tindakan susulan yang 
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berlaku selepas kenaikan cukai oleh pihak berkuasa tempatan untuk meningkatkan 
fasiliti pengangkutan. Sebagai langkah alternatif untuk mengurangkan kadar cukai 
ini, Semmens (1997) bercadang memperkenalkan cara kerja baru ini di kalangan 
pekerja yang menjana trip harian dengan memperkenalkan jadual pelaksanaan 
teleworking melalui faedah pengurangan tenaga, masa dan kos perjalanan. 
 
 Berdasarkan pelaksanaan teleworking sebagai usaha menangani isu 
pencemaran udara dan kesesakan lalulintas, kajian ini akan memfokuskan kepada 
pelaksanaan teleworking dengan merujuk kepada keupayaannya dalam menangani 
isu dengan menjurus kepada pemahaman mengenai penjanaan trip ke tempat kerja di 
kawasan bandaraya yang menyumbang kepada masalah pencemaran udara.  
 
 
 
 
1.2 Pernyataan Isu dan Masalah 
 
 Berdasarkan perkembangan bandar dan bandaraya yang dinyatakan 
terdahulu, beberapa isu dan masalah dikenalpasti sebagai punca utama berlakunya 
pencemaran udara di kawasan bandar yang mendorong kepada alternatif pelaksanaan 
teleworking bagi mengatasinya. Antara isu utama ialah pencemaran udara kesan dari 
pengguna kenderaan bermotor ke tempat kerja, tekanan alam sekitar ke atas bandar 
seperti masalah pertambahan bilangan kenderaan dan penjanaan trip ke tempat kerja.    
 
1.2.1 Masalah Pencemaran Udara 
 
Pencemaran udara merupakan masalah yang semakin menular di kebanyakan 
kawasan bandaraya samada di negara maju, negara membangun mahupun negara 
dunia ketiga. Di bandaraya utama seperti Kuala Lumpur, tahap pencemaran udara 
masih lagi di bawah garis panduan WHO iaitu IPU50 tetapi ia dianggarkan akan 
meningkat melebihi 100 peratus pada 2005 sekiranya langkah-langkah pengawalan 
tidak dipergiatkan (Draf Pembangunan Wilayah Lembah Klang, 1998-2020). 
Pencemaran udara terutama di kawasan bandaraya berasal dari tiga punca utama iaitu 
punca bergerak (kenderaan), punca tetap (stesen janakuasa dan industri) dan 
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pembakaran sisa. Punca bergerak iaitu kenderaan bermotor merupakan penyumbang 
utama bahan cemar ke udara sebanyak 2,939.9 ribu tan metrik pada tahun 2002. Ini 
menyumbang lebih kurang 80.4% daripada jumlah pelepasan pada tahun 2002 
berbanding 73.8% pada tahun 1998. Manakala pelepasan punca tetap dan 
pembakaran sisa masih dianggap sedikit dan pada tahap tidak membimbangkan 
(Jadual 1.1). 
 
Jadual 1.1: Pelepasan bahan pencemar mengikut punca, 1998 – 2002 
 
Tahun 
1998 1999 2000 2001 2002 Sumber 
‘000 tan metrik 
Punca bergerak 2,402.8 2,563.1 2,642.6 2,561.7 2,939.9 
Punca tetap 706.5 461.4 566.7 308.0 702.1 
Pembakaran sisa 146.5 114.2 29.2 8.6 14.6 
Jumlah 3,255.8 3,138.7 3,238.5 2,878.3 3,656.6 
Sumber: Jabatan Alam Sekitar (2003), “Kompendium Perangkaan Alam Sekitar 2003”.  
 
 Daripada pelepasan bahan cemar mengikut jenis, unjuran janaan pencemaran 
udara mengikut punca pencemaran tahun 2005 mencatatkan kadar yang tinggi 
terutama kenderaan bermotor. Punca daripada kenderaan bermotor merupakan 
penyumbang utama CO iaitu 100% (659,233), NOx sebanyak 71.2% (82,199 tan) 
dan HC sebanyak 166,720 tan. Bahan CO merupakan kandungan utama yang 
dikeluarkan dari kenderaan melalui pembakaran bahan api petrol. Bagi sumber 
kilang, stesen janakuasa dan kilang am mencatatkan jumlah yang tinggi bagi SOx 
berbanding bahan cemar CO dan HC (Jadual 1.2). 
 
Jadual 1.2: Pencemaran udara mengikut punca pencemaran (2005) 
 
Stesen SOx NOx PM HC CO 
Kilang  
stesen janakuasa 
Kilang am 
41,324 
30,041 
11,283 
30,469 
26,054 
4,415 
10,604 
2,441 
8,163 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
Kenderaan 
bermotor 
7,079 82,199 7,359 166,720 659,223 
Kapal terbang 360 574 123 - - 
Kapal 2,836 1,840 365 - - 
Isirumah 0 226 62 - - 
Jumlah: 51,599 115,308 18,513 166,720 659,223 
Sumber: JICA, (1993), “Air Quality Management Study for Klang Valley Region”. 
Universiti Teknologi Malaysia. 
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 Daripada sumber kenderaan bermotor, kenderaan persendirian merupakan 
sumber pencemaran udara yang utama kerana bahan cemar banyak dikeluarkan oleh 
kenderaan tersebut dan bilangan kenderaan persendirian mencatatkan jumlah 
tertinggi berbanding jenis kenderaan lain. Jadual 1.3 menunjukkan pengeluaran 
bahan cemar terbanyak dari kenderaan persendirian dan unjuran hingga tahun 2005.   
 
Jadual 1.3: Pelepasan bahan cemar mengikut jenis kenderaan 
 
% Ton / tahun Bahan 
cemar M,tosikal Kereta p,sendirian
Teksi Bas Lori / 
Van 
Jumlah 
Unjuran 
tahun 2005 
Tan/Thn 
Partikular 335 
4.5% 
1,829 
24.1% 
260 
3.4% 
1,006 
13.3% 
4,147 
54.7% 
7,557 
100% 10,191 
Nitrogen 
Oksida 
6,342 
7.9% 
28,612 
35.6% 
2,641 
3.3% 
17,666 
21.9% 
25,182 
31.3% 
80,443 
100% 107,370 
H.karbon 21,574 
9.9% 
136,551 
62.9% 
10,303 
4.8% 
2,194 
1.0% 
46,342 
21.4% 
216,964 
100% 266,204 
Karbon 
Monoksida 
104,653 
6.5% 
1,250,135 
77.6% 
93,407 
5.7% 
4,205 
0.3% 
159,088 
9.9% 
1,611,488 
100% 2,265,344 
Sumber: CAP National Seminar, (2001), “Changing Directions Towards Sustainable 
Transport in Malaysia”.  
 
Kenderaan persendirian mencatatkan jumlah tertinggi bagi pengeluaran setiap 
jenis bahan cemar berbanding jenis kenderaan lain. Jadual juga menunjukkan bahawa 
karbon monoksida mencatatkan jumlah tertinggi bagi jenis bahan cemar hasil sumber 
kereta persendirian iaitu 77.6%. Pelepasan karbon monoksida (CO) juga merupakan 
penyumbang utama bahan pencemar daripada punca bergerak, iaitu 2,274.9 ribu tan 
metrik daripada jumlah pelepasan pada tahun 1999. CO merekodkan peningkatan 
7.4% berbanding tahun 1998 manakala pelepasan hidrokarbon (HC) mencatatkan 
peningkatan sebanyak 5.2%, NOx (2%), Sox (1%) dan habuk (5.2%) (Jadual 1.4).  
 
Jadual 1.4: Pelepasan bahan pencemar ke udara mengikut jenis melalui punca 
bergerak 1998-2002 
Tahun / ‘000 tan metrik Pelepasan 
Bahan cemar 1998 1999 2000 2001 2002 
CO 2,632.5 2,056.4 2,271.6 2,260.8 2,959.1 
HC 555.0 457.9 134.2 128.2 158.9 
NOx 147.0 146.3 349.0 247.6 241.4 
SOx 38.1 43.3 374.2 168.0 219.8 
Habuk Halus 22.4 19.0 109.4 73.7 77.4 
Jumlah: 3,386.0 2,722.9 3,238.4 2,878.3 3,656.6 
Sumber: Jabatan Alam Sekitar, (2003), “Kompendium Perangkaan Alam Sekitar 2003”.  
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 Di antara bandar-bandar utama di Malaysia pada tahun 2002, Kuala Lumpur 
mencatatkan purata pengeluaran CO tertinggi iaitu 3.18 ppm berbanding Shah Alam 
(1.29 ppm), Klang (2.01 ppm). Kuala Lumpur juga mencatatkan purata pengeluaran 
NO2 tertinggi sebanyak 35.58 ppb berbanding Shah Alam (21.33 ppb) dan Klang 
(24.49 ppb) (Rujuk Lampiran A). Kuala Lumpur juga merupakan penyumbang 
ketiga tertinggi TSP selepas Johor Bahru dan Georgetown iaitu 89µg/m3 pada tahun 
2002. Hasil data menunjukkan bahawa kadar bahan cemar di bandaraya utama 
seperti Kuala Lumpur, Johor Bahru dan Georgetown secara relatifnya tinggi dan 
meningkat kesan peningkatan kenderaan persendirian. Sekiranya tidak dikawal 
secara berkesan, ini boleh mengakibatkan berlakunya masalah pencemaran udara 
yang lebih serius di kawasan bandaraya (Jabatan Alam Sekitar, Malaysia, 2003).     
 
1.2.2 Tekanan ke atas Alam Sekitar Bandaraya 
 
Proses urbanisasi dalam sesebuah negara tidak dapat dielakkan sejajar dengan 
perkembangan ekonomi sesebuah negara atau negeri mengakibatkan ia tidak dapat 
dikawal secara berkesan. Keadaan ini memberi tekanan ke atas alam sekitar melalui 
peningkatan infrastruktur, perumahan dan pertumbuhan penduduk bandar sekaligus 
membawa kepada masalah semasa iaitu pencemaran, kesesakan lalulintas dan 
penurunan kualiti alam sekitar.   
    
a) Peningkatan Bilangan Kenderaan Persendirian 
 
 Pertambahan bilangan kenderaan persendirian merupakan masalah yang 
semakin rumit dan memberi kesan kepada suasana bandar. Ini kerana, bilangan 
kenderaan yang banyak mengakibatkan kesesakan lalulintas di kawasan bandaraya 
utama seperti Johor Bahru dan Kuala Lumpur. Jadual 1.7 menunjukkan bilangan 
kenderaan bermotor berdaftar di negara ini yang telah mencapai 12.0 juta pada tahun 
2002 berbanding 11.3 juta pada tahun 2001, 10.6 juta (2000), 9.9 juta (1999), 9.1 juta 
(1998), 8.5 juta (1997) dan 7.7 juta (1996) (Jabatan Pengangkutan Jalan, Malaysia, 
2003).  
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Jadual 1.7: Bilangan kenderaan bermotor berdaftar mengikut jenis, Malaysia, 
1996 – 2002. 
1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 Jenis 
kenderaan ,000 buah 
Motokar 2,887 3,271 3,452 3,787 4,146 4,558 5,001 
Motosikal 3,952 4,329 4,692 5,082 5,357 5,609 5,843 
Teksi & kereta 
sewa 59 62 65 66 67 67 68 
Bas 39 43 46 48 49 50 51 
Kenderaan 
barang 512 575 599 643 665 690 713 
Kenderaan 
lain 238 270 287 304 316 329 346 
Jumlah: 7,687 8,550 9,141 9,930 10,599 11,303 12,022 
Sumber: Jabatan Pengangkutan Jalan Malaysia, 2003. 
 
Peningkatan bilangan kenderaan persendirian kesan daripada peningkatan 
taraf hidup dan ekonomi penduduk bandar sekaligus meningkatkan kemampuan 
memiliki kenderaan persendirian. Berdasarkan statistik jumlah kenderaan berdaftar 
negara tahun 2000, Wilayah Persekutuan Kuala Lumpur mencatat jumlah kenderaan 
tertinggi, 2,158,177 diikuti Johor 1,474,596 dan Selangor 1,310,276. Perlis pula 
mencatatkan jumlah terendah 41,776 (Jabatan Pengangkutan Jalan, 2000). 
Pertambahan bilangan kenderaan tentunya berlaku di kawasan bandaraya seperti 
Bandaraya Johor Bahru dan mengakibatkan peningkatan kadar pencemaran udara 
mengikut julat kenderaan bermotor. Masalah yang timbul ini menyebabkan beberapa 
langkah telah diambil oleh pihak kerajaan dalam memastikan pertambahan 
kenderaan selaras dengan pembangunan semasa bandar. Khairiah Talha (2001) telah 
menyatakan bahawa perancangan pengangkutan perlulah dilakukan secara bersepadu 
dengan keadaan dasar pengangkutan dan guna tanah supaya ia mampu 
meminimumkan kesan sampingan seperti mengurangkan pembinaan laluan. Selain 
itu, pelaksanaan cara kerja teleworking juga boleh mengurangkan masalah 
pencemaran udara di bandar-bandar besar (Khairiah Talha, 2001).       
 
       Berdasarkan USEPA, pertambahan bilangan kenderaan yang berlaku di 
bandar utama berpunca dari sumber bergerak yang semakin meningkat terutama di 
beberapa negara maju. Ini merupakan pernyataan bagi menggambarkan pelbagai 
kenderaan, enjin dan peralatan yang menjanakan pencemaran udara yang bergerak, 
boleh bergerak dari satu tempat ke tempat lain (USEPA, 2002). Ia terbahagi kepada 2 
aspek iaitu kenderaan di atas jalan dan bukan di atas jalan. Kenderaan di jalan 
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merupakan kenderaan yang melibatkan jenis penumpang dan pengangkutan barangan 
(USEPA, 2002). Kenderaan bukan diatas jalan pula merupakan kenderaan atau 
peralatan yang tidak melibatkan penumpang serta terlibat dalam sektor pembinaan, 
industri, pertanian, komersil dan sebagainya.  
 
b) Kesesakan Lalulintas 
 
Masalah kesesakan lalulintas dan kelemahan sistem pengangkutan bandaraya 
sering dianggap menjadi virus kepada perkembangan sesebuah bandar. Penduduk 
bandar seperti sudah sinonim dengan keadaan kenderaan yang bersesak-sesak dan 
mendatangkan keburukan seperti kemalangan jalanraya, pertembungan antara 
kenderaan dan percanggahan gunatanah. Daripada perangkaan tahun 2002 oleh JPJ, 
kira-kira 5.0 juta kereta persendirian didaftarkan di Malaysia dan Johor sahaja 
mencatatkan sebanyak 644,816 ribu kenderaan persendirian. Jumlah ini 
menunjukkan peningkatan lebih 300% sejak 1987 apabila hanya 3.6 juta kenderaan 
didaftarkan. Pada asalnya, pelbagai cara dilaksanakan untuk mengatasi masalah 
kesesakan lalulintas sehingga jalan raya yang dulunya setingkat kini menjadi 
bertingkat-tingkat bagi menampung peningkatan tersebut. Langkah ini menimbulkan 
satu lagi kesan sampingan iaitu pertembungan di susur keluar dan mengakibatkan 
aliran lalulintas yang tidak lancar. Pertambahan dan pembinaan jalan raya di 
kawasan bandaraya hanya boleh mengatasi masalah dalam tempoh yang singkat 
sahaja dan menimbulkan satu lagi masalah kos tanggungan yang besar oleh pihak 
berkuasa tempatan. 
 
 Di Kuala Lumpur, pelbagai langkah dilaksanakan seperti pembinaan 
lebuhraya, lebuhraya bertingkat, menaik taraf jalan, penyediaan Sistem Transit 
Aliran Ringan (LRT) serta menyeragamkan pengangkutan bas awam. Langkah ini 
masih tidak dapat mengatasi kesesakan lalulintas yang sudah sinonim dengan 
bandaraya Kuala Lumpur. Purata sehari sebanyak 70,000 buah kenderaan memasuki 
jalan utama Wilayah Persekutuan Kuala Lumpur. Sehingga Oktober 2000, sebanyak 
812,060 kenderaan melalui jalan utama dalam tempoh utama 16 jam. Pembinaan 
LRT bukan jalan penyelesaian kerana timbul pula masalah kekurangan tempat letak 
kereta di stesen-stesen LRT. Selain itu, kadar bayaran tol yang tinggi menyebabkan 
pengguna lebih gemar menggunakan jalan raya biasa.  
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1.2.3 Peningkatan Hak Milik Kenderaan 
 
Peningkatan hak milik kenderaan isi rumah juga mempengaruhi peningkatan 
penggunaan kenderaan dan bilangan penjanaan perjalanan terutama janaan trip ke 
tempat kerja. Peningkatan ini disebabkan oleh peningkatan keadaan ekonomi, 
pertambahan penduduk dan kemampuan untuk memiliki lebih daripada sebuah 
kenderaan persendirian. Unjuran di Kuala Lumpur menunjukkan bilangan kereta 
persendirian bertambah daripada 124,560 (1980) kepada 578,000 (2000) (Jadual 1.9). 
Bilangan motosikal pula meningkat dari 94,390 (1980) kepada 223,000 (2000) 
(Dewan Bandaraya Kuala Lumpur, 1984). Pertambahan ini selaras dengan 
pertambahan kadar isi rumah pada jumlah 156,832 (1988) kepada 720,850 (2000). Di 
samping itu, dianggarkan peratus bagi mereka yang memiliki dua atau lebih kereta 
akan bertambah 3 kali ganda (Dewan Bandaraya Kuala Lumpur, 1984). 
 
Jadual 1.9: Anggaran kenderaan persendirian di Wilayah Persekutuan Kuala 
Lumpur, 1973, 1980 dan 2000  
Jumlah motosikal dan kereta Perkara 
1973 1980 2000 
Penduduk 912,490 1,458,000 3,050,000 
Isi rumah 156,832 283,425 720,850 
Kereta persendirian 65,440 124,650 578,000 
Bil. orang bagi setiap kereta 13.9 11.7 5.3 
Motosikal 45,970 94,390 223,000 
Bil. orang bagi setiap motosikal 19.8 15.4 13.7 
Sumber: Dewan Bandaraya Kuala Lumpur, (1984), “Kuala Lumpur Structure Plan Review”. 
 
Bagi bilangan kenderaan berdaftar di Malaysia mengikut jenis dari 1986 
hingga 1998, kereta mencatatkan pertambahan dari 1,300,997 (1988) kepada 
3,452,852 (1998) iaitu pertumbuhan 38.81% dan mencecah 5,001,273 (2002) dengan 
pertumbuhan sebanyak 9.7%. Motosikal mencatatkan 4,592,183 (1998) kepada 
5,842,617 (2002) iaitu pertumbuhan 4.2%. Keseluruhan bilangan kenderaan 
berdaftar di Malaysia mencatatkan peningkatan dari 9,141,357 (1998) kepada 
12,021,939 (2002) dengan pertambahan sebanyak 31.5% (Jabatan Pengangkutan 
Jalan, 2003). Pertambahan yang pesat ini dijangka akan menyumbang kepada 
masalah kesesakan yang semakin serius dan pertambahan bahan cemar yang 
mencemarkan udara di kawasan bandaraya.  
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1.2.4 Peningkatan Janaan Perjalanan 
 
Pertambahan bilangan kenderaan bermotor di kawasan bandaraya dijangka 
akan meningkatkan lagi kandungan bahan cemar CO2, CO, SO2 dan NOx di ruang 
atmosfera. Kajian oleh JICA (1996) menyatakan bahawa jumlah kenderaan pada 
masa puncak iaitu 7.30 pagi hingga 9.30 petang di Kuala Lumpur mencapai sehingga 
52,000 unit kenderaan sejam. Bilangan kenderaan bermotor 83%, motosikal 13%, 
dan bas 4%. Pada tahun 2001, bilangan kenderaan yang masuk ke Kuala Lumpur 
waktu pagi dianggarkan sebanyak 250,000 buah setiap hari dan kereta mencatatkan 
sebanyak 50%, motosikal 21% dan bas 29%. Setiap hari, sebanyak 8.8 juta 
perjalanan dijanakan di Lembah Klang. Kuala Lumpur sahaja mencatatkan jumlah 
1.8 juta dari jumlah keseluruhan (JICA, 1993). Pertambahan bilangan kenderaan 
keluar masuk ke pusat bandar Kuala Lumpur merupakan trip perjalanan ke tempat 
kerja yang terpaksa dilalui oleh penduduk bandar akibat lokasi kediaman di luar 
kawasan bandaraya. 
 
1.2.5 Kegagalan Perancangan Pengangkutan dan Pelan Pembangunan 
 
Bagi sesebuah kawasan bandar, perancangan pengangkutan merupakan aset 
bagi membasmi kemiskinan, membaiki sumber ekonomi, mengurangkan jurang 
perbezaan sosioekonomi dan mengurangkan kos pengangkutan. (Mohd Omar, 2001). 
Ini diaplikasikan melalui penyediaan laluan bagi kemudahan pengangkutan awam 
dan persendirian yang menghubungkan antara gunatanah. Dalam Rancangan 
Malaysia ke Enam, kerajaan membelanjakan RM11.6 bilion dan jumlah itu 
meningkat hampir dua kali ganda dalam Rancangan Malaysia ke tujuh apabila 
RM20.5 bilion diperuntukkan untuk pembangunan pengangkutan. (Malaysia, 1996). 
Dalam Rancangan Malaysia Kelapan (RM8) pula, kerajaan memperuntukkan 
RM21.2 bilion dan pelaburan itu bertujuan memperbaiki rangkaian sistem 
pengangkutan. Dari jumlah keseluruhan ini, sebanyak 60% diperuntukkan bagi 
sistem rangkaian jalan raya (Malaysia, 2001). Walaupun peruntukan serta pelaburan 
yang besar disediakan tetapi negara masih lagi mengalami permasalahan kesesakan 
lalulintas. Ini disebabkan oleh kepincangan yang berlaku dalam gabungan antara 
perancangan gunatanah dan sistem pengangkutan.  
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Di peringkat awal, penggunaan tanah di bandaraya adalah bersepadu di mana 
penduduk tinggal di rumah kedai atau berhampiran tempat kerja (Khairiah, 2001). 
Namun begitu, pelan pembangunan moden mengasingkan penggunaan tanah supaya 
penduduk yang tinggal berhampiran dengan lokasi tempat kerja tidak diganggu bunyi 
bising. Kemudian, berlaku pula pembangunan rangkaian jalan raya lebih meluas bagi 
menghubungkan penggunaan tanah dengan gunatanah lain. Perluasan kawasan 
mengakibatkan berlakunya konflik di antara gunatanah dan kesan negatif ke atas 
hubungan sosial serta alam sekitar.  
 
 
 
1.3 Matlamat dan Objektif Kajian 
 
 Hasil dari penemuan isu dan masalah di kawasan bandaraya utama, matlamat 
dan objekif kajian dibentuk bagi memandu arah kajian.    
 
1.3.1 Matlamat Kajian 
 
Matlamat kajian ialah untuk melaksanakan satu kajian kecenderungan 
pekerja terhadap teleworking dalam mengurangkan trip ke tempat kerja dan 
pencemaran udara.  
 
1.3.2 Objektif Kajian 
 
a) Mengenalpasti faktor-faktor yang mempengaruhi pekerja menjana trip ke 
tempat kerja.  
b) Menilai faktor-faktor yang mempengaruhi pekerja untuk menerima cara kerja 
baru teleworking.   
c)  Menilai kesan teleworking ke atas mengurangkan tahap pencemaran udara.   
e)  Merumuskan kajian melalui penilaian implikasi teleworking terhadap 
pengurangan trip dan pencemaran udara di bandaraya utama 
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1.3.3 Skop Kajian       
 
Skop kajian terbahagi kepada dua iaitu skop kawasan kajian dan skop bidang 
kajian.  
 
a) Skop Bidang Kajian 
 
Kajian ini adalah berkaitan dengan trip ke tempat kerja, kesan yang dijangka 
kepada pencemaran udara dan kecenderungan terhadap pelaksanaan teleworking. 
Skop kajian berdasarkan kepada dua aspek utama. Pertama, mengenalpasti faktor-
faktor yang mempengaruhi penjanaan trip ke tempat kerja dan kedua ialah faktor-
faktor yang mempengaruhi pelaksanaan teleworking. Kedua-duanya dijadikan asas 
dalam mengukur pengurangan trip melalui pelaksanaan teleworking. Melalui 
pengamatan aspek yang pertama, antara faktor yang dikenalpasti ialah tren 
perubahan gunatanah dan pengangkutan, faktor sosioekonomi dan faktor mobiliti. 
Tren perubahan gunatanah dan pengangkutan lebih kepada pertambahan bilangan 
kenderaan persendirian, pertambahan kapasiti jalanraya dan perkembangan 
gunatanah bandar. Faktor sosioekonomi pula diselidik melalui ciri-ciri golongan 
pekerja yang menjana trip perjalanan serta taraf hidup penduduk bandar melalui 
pendapatan isirumah. Faktor mobiliti pula dikenalpasti melalui mod pengangkutan 
yang digunakan, sistem pengangkutan awam di kawasan bandaraya, jarak perjalanan 
ke tempat kerja, masa yang diperlukan serta jenis trip tambahan yang terpaksa 
dilaksanakan setiap hari.      
 
Aspek kedua ialah mengenalpasti faktor-faktor yang mempengaruhi 
pelaksanaan teleworking seperti cara kerja responden, ciri-ciri perjalanan, ciri-ciri 
sosio ekonomi, kos perjalanan, kos penyelenggaraan kenderaan dan kos penggunaan 
bahan bakar atau minyak kepada kenderaan serta penerimaan terhadap teleworking. 
Kesemua ciri-ciri ini akan dikenalpasti sebagai faktor-faktor dominan atau 
sampingan terhadap permasalahan pencemaran udara dan penurunan kualiti alam 
sekitar bandar. Setelah faktor yang utama dikenalpasti, pendapat dan pandangan 
responden akan dikenalpasti samada menyokong atau menolak pelaksanaan 
teleworking terhadap menangani masalah pencemaran udara di kawasan bandar. 
Penilaian dibuat bagi menangani masalah pencemaran udara di mana teleworking 
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dijadikan sebagai asas dalam mengukur kesan yang dijangka kepada pengurangan 
bilangan trip ke tempat kerja melalui pelaksanaan teleworking dan pengurangan 
tahap pencemaran melalui kandungan bahan cemar yang dapat dikurangkan. 
Penilaian ini akan menjawab persoalan bagaimana teleworking mampu memberi 
kesan melalui pengurangan trip ke tempat kerja terhadap pengurangan pencemaran, 
pengurangan kos, pengurangan masa perjalanan dan lain-lain kesan sampingan.  
 
Kajian ini juga akan melibatkan pekerja firma swasta. Ia lebih berorentasikan 
kepada penilaian kecenderungan pekerja terhadap pelaksanaan teleworking bagi 
mengurangkan trip ke tempat kerja. Analisis akan dibantu oleh perisian SPSS versi 
10.0. Selain pendekatan di atas, kajian juga akan berdasarkan kepada aspek berikut. 
 
i. Mengenalpasti punca-punca pencemaran udara di sekitar kawasan kajian. 
ii. Mengenalpasti faktor-faktor penjanaan trip ke tempat kerja. 
iii. Pemahaman secara terperinci contoh-contoh model pelaksanaan teleworking 
dalam menangani permasalahan di bandaraya utama luar negara.  
iv. Memahami secara mendalam mengenai perkembangan teleworking 
berdasarkan pengalaman luar negara dan diaplikasikan di kawasan kajian. 
v. Mengenalpasti pandangan dari responden mengenai pelaksanaan teleworking 
dari segi menangani isu alam sekitar dan ekonomi. 
 
b) Skop Kawasan Kajian 
 
Kawasan kajian yang dipilih merupakan kawasan Pusat Daerah Perniagaan 
Johor Bahru di mana kawasan kajian bertindak sebagai pintu masuk utama dari 
Selatan ke Semenanjung Malaysia. Bandaraya Johor Bahru terletak 350 km dari 
bandaraya Kuala Lumpur dan merupakan lokasi yang strategik lingkungan satu km 
dari Tambak Johor ke Singapura. Antara sebab pemilihan bandaraya Johor Bahru 
ialah seperti berikut:  
 
a) Pertambahan tren kesesakan lalulintas di kawasan pusat bandar yang 
mengakibatkan pertambahan masa perjalanan, kos dan sebagainya. 
b) Pertambahan pesat aktiviti ekonomi di sekitar bandar 
c) Pertambahan peluang pekerjaan sebagai peningkatan ekonomi. 
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d) Pertambahan bilangan kenderaan yang mengakibatkan timbulnya masalah 
pembuangan bahan cemar ke udara dari kenderaan. 
e) Polisi pihak berkuasa yang ingin menjadikan bandaraya Johor Bahru sebagai 
bandar berstatus antarabangsa bercirikan kualiti kerja yang baik, penjanaan 
trafik yang selesa, dan meningkatkan penyelenggaraan bandar. 
f) Pendekatan kerajaan negeri untuk mengubah aktiviti pentadbiran sediada 
kepada e-kerajaan terutama dalam penggunaan teknologi maklumat. 
 
Huraian terperinci kawasan kajian akan dinyatakan di dalam bab 4 dengan 
tumpuan diberikan kepada bilangan penduduk, pekerjaan, ekonomi dan ciri-ciri 
pembangunan semasa bandaraya Johor Bahru.  
 
 
 
1.4 Persoalan Kajian dan Hipotesis 
 
 Persoalan kajian ditimbulkan bertujuan untuk mengenalpasti senario semasa 
dan permasalahan serta halangan semasa melaksanakan kajian.  
i. Sejauhmanakah tahap kualiti udara di bandar utama kesan daripada 
peningkatan trip ke tempat kerja? 
ii. Bagaimanakah ciri-ciri trip ke tempat kerja di Johor Bahru?  
iii. Apakah faktor yang mendorong penjanaan trip ke tempat kerja?   
iv. Sejauh manakah teleworking mampu mengurangkan kandungan pelepasan 
bahan cemar dari kenderaan di udara? 
v. Sejauh manakah teleworking mampu mengurangkan kadar mobiliti 
kenderaan dan kesesakan lalulintas di bandar? 
vi. Sejauhmanakah penerimaan responden terhadap pelaksanaan teleworking 
dalam mengurangkan pencemaran udara? 
vii. Apakah implikasinya kepada perkembangan bandaraya? 
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Kajian juga berdasarkan kepada dua hipotesis utama  
 
i. Kedudukan responden di pinggir bandar boleh mempengaruhi 
penjanaan trip dan tahap penerimaan teleworking.  
ii. Kecenderungan penerimaan teleworking boleh mengurangkan 
pencemaran udara melalui pengurangan penjanaan trip ke tempat 
kerja. 
 
 
 
1.5 Kepentingan Kajian 
 
Kepentingan kajian ini dilihat dari perubahan yang dihadapi oleh bandaraya 
dari segi penjanaan trip ke tempat kerja, kesannya kepada pencemaran udara dan 
peranan teleworking dalam menangani pencemaran udara tersebut. Setiap kajian atau 
penyelidikan yang dilaksanakan perlulah mempunyai kepentingan samada dalam 
jangka pendek atau jangka panjang. Penilaian yang dibuat bertujuan untuk 
mengenalpasti faedah dan potensi melalui pelaksanaan teleworking dalam 
menangani masalah pencemaran udara dan kesesakan lalulintas. Kajian menjawab 
dua persoalan dalam satu masa iaitu bagaimana untuk mengawal persekitaran (kualiti 
udara) melalui pengawalan trafik. Faedah daripada kajian pelaksanaan teleworking 
dapat dilihat melalui pengurangan kesesakan lalulintas, jangkaan pengurangan 
penjanaan trip dan masa perjalanan. Selain itu, ia juga dijangka mampu 
mengurangkan pengeluaran bahan cemar ke udara dari kenderaan apabila bilangan 
trip dikurangkan. Secara tidak langsung, pengurangan pencemaran udara di kawasan 
bandar mampu menangani serba sedikit permasalahan di peringkat wilayah dan 
global seperti pengurangan pemanasan bumi (global warming) dan penggunaan 
sumber tenaga (minyak) yang efektif serta efisien.  
 
Pelaksanaan teleworking juga boleh meningkatkan penggunaan teknologi 
maklumat antara pekerja sekaligus meningkatkan mutu perkhidmatan maklumat, 
menampung kekurangan bilangan pekerja berasaskan maklumat yang amat 
diperlukan oleh kerajaan dalam menjadi negara maju pada tahun 2020. Kajian juga 
akan mewujudkan sikap prihatin terhadap cara kerja alternatif kerana mendapat 
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faedah dari segi peningkatan produktiviti, kreativiti, moral individu serta pengurusan 
masa yang berkesan. Bagi golongan kurang upaya dan wanita berkeluarga yang 
bekerja, cara kerja ini boleh mengubah cara kerja supaya lebih tertumpu di rumah 
bersama keluarga berbanding di pejabat sepenuhnya. Situasi ini mampu 
menyumbang kepada bandaraya yang lebih mampan dan efisien dari segi 
penggunaan tenaga.     
 
 
 
1.6 Organisasi dan Cartalir Kajian 
 
Secara keseluruhannya, tesis ini dibuat dan disusun dalam tujuh bab. Cartalir 
kajian ditunjukkan di dalam Rajah 1.1. Bab satu bermula dengan perkembangan isu-
isu global seperti penggunaan tenaga secara efisien, pemanasan bumi dan 
perkembangan ekonomi dunia. Isu utama ini akan membawa kepada masalah 
pencemaran udara di kawasan bandar dari pertambahan bilangan kenderaan, 
penjanaan trafik dan kepincangan dalam perancangan pengangkutan dan gunatanah. 
Seterusnya pembentukan matlamat, objektif, skop, persoalan dan pendekatan kajian 
dibuat. Bab dua akan membincangkan mengenai kajian literatur secara terperinci 
melalui peringkat yang berlaku dalam bandar dan memberi kesan kepada penjanaan 
trip serta kesan kepada pencemaran udara. Isu sumber tenaga dan tahap 
penggunaannya, penggunaan tenaga secara mampan dan bagaimana mengawal 
penggunaan minyak dan pencemaran udara. Isu ini akan ditangani melalui beberapa 
alternatif seperti pembangunan mampan, pembangunan luar bandar, strategi 
gunatanah dan pelaksanaan teleworking. Bab tiga ditumpukan kepada isu 
pencemaran udara dan faktor-faktor penyebabnya. Teleworking dijadikan sebagai 
alternatif utama dalam kajian bagi menilai kemampuan dalam menangani masalah 
pencemaran udara. Perkembangan teleworking dikenalpasti melalui kajian kes yang 
berkaitan dalam menangani isu trip ke tempat kerja dan pencemaran udara. Contoh 
yang diperolehi diambil dari luar dan dalam negara.         
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Rajah 1.1: Cartalir kajian 
Bab 1 
Isu penyerakan bandar yang 
mengakibatkan masalah 
-  pencemaran udara 
- pertambahan penjanaan trafik 
- penjanaan trip ke tempat kerja 
- kepincangan dalam perancangan  
 pengangkutan dan gunatah 
-  keselamatan pengguna 
  jalanraya 
- kualiti udara menurun 
- gangguan kemampanan bandar 
Bab 2 Bandar memberi impak kepada penjanaan trip dan pencemaran udara 
Pembentukan matlamat, objektif kajian & 
kepentingan kajian, metodologi / cartalir kajian 
Alternatif bagi menangani isu 
Balance development 
Pembangunan luar bandar 
Teleworking(dipilih) 
Lain-lain 
Bab 3 ISU PENCEMARAN UDARA 
Faktor penyebab 
Perkembangan Teleworking 
Langkah atasi 
Bab 4 Metodologi kajian 
pendekatan kajian 
pengumpulan data 
pemilihan sampel 
Bab 5 
Analisis SPSS 2 
Latar belakang kawasan kajian   
- perkembangan gunatanah, pekerjaan, perumahan 
dan isipadu trafik di Johor Bahru Central District 
Data yang diperlukan ialah ciri-ciri responden, 
ciri-ciri mobiliti kenderaan, trip ke tempat kerja, 
bilangan trip, masa perjalanan dan tanggungan 
kos tanggungan 
Bab 6 Menguji hipotesis yang dibentuk 
Mendapatkan perkaitan antara penerimaan 
teleworking dan faktor 
a) mobiliti kenderaan dan lokasi kediaman 
b) penggunaan ICT 
c) tanggungan kos 
Bab 7 
Hasil akhir kajian mengenalpasti 
a) Faktor yang mempengaruhi penjanaan trip 
b) Faktor yang mempengaruhi penerimaan teleworking 
c) Langkah-langkah bagi mengatasi isu pencemaran 
 udara – akta gunatanah, garis panduan 
Peningkatan permintaan g/tanah 
Peningkatan hakmilik kenderaan 
Peningkatan bilangan kenderaan 
Kesesakan lalulintas 
Data Primer Data Sekunder 
Hasil:  
senario semasa 
penjanaan trip 
dan faktor yang 
mempengaruhi 
penjanaan trip  
Hasil:  
Faktor penjanaan 
trip dan 
penerimaan 
teleworking 
Analisis SPSS 1 
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Bab empat pula menjelaskan metod yang digunakan seperti pendekatan 
kajian, pengumpulan data dan pemilihan sampel akan diperincikan. Selain itu, kajian 
latar belakang terhadap kawasan kajian juga dilaksanakan iaitu pusat bandaraya 
Johor Bahru dengan mendapatkan data sekunder yang dikenalpasti terhadap kawasan 
kajian. Antara isu kajian yang diutamakan ialah isu penyerakan bandar dan kesannya 
kepada penjanaan trip. Antaranya ialah gunatanah semasa di pusat bandar, kawasan 
utama perumahan, isipadu trafik semasa dan infrastruktur jalanraya. Beberapa 
perkembangan semasa dasar pembangunan juga dijadikan panduan terutama di 
dalam aspek gunatanah, perumahan, pekerjaan serta pusat pembangunan. 
Perkembangan gunatanah bandar dalam tempoh masa 1 dekad antara 10 hingga 20 
tahun juga dikenalpasti.      
 
Bab lima ditumpukan kepada analisis yang terbahagi kepada dua peringkat. 
Analisis bahagian 1 merupakan kefahaman senario penjanaan trip ke tempat kerja. 
Ini merangkumi faktor-faktor yang mempengaruhi penjanaan trip ke tempat kerja. 
Selain itu, analisis 1 bertujuan untuk memahami bagaimana faktor penjanaan trip 
mempengaruhi  tahap penerimaan teleworking. Kedua-duanya dijadikan asas dalam 
mengukur pengurangan trip perjalanan melalui pelaksanaan teleworking. Aspek yang 
dikaji akan merangkumi tiga perkara utama iaitu ciri-ciri responden, lokasi kediaman 
serta trip ke tempat kerja. Hasil kajian akan dihuraikan secara terperinci bagi 
menggambarkan senario di Pusat Bandaraya Johor Bahru.    
 
Bab enam akan membincangkan analisis bahagian dua samada faktor-faktor 
yang dinyatakan terdahulu boleh mempengaruhi responden terhadap penerimaan 
teleworking. Penilaian akan dibuat melalui perkaitan antara penerimaan teleworking 
dengan ciri-ciri penggunaan ICT dan lokasi kediaman. Bagi melaksanakan penilaian, 
dua hipotesis dibentuk sebagai saranan utama untuk menjelaskan fenomena yang 
berlaku. Perkaitan antara pembolehubah bersandar dan tidak bersandar akan 
dikenalpasti dan diuji menggunakan Khi-kuasa dua. Ujian Khi-kuasa dua digunakan 
kerana data yang diperolehi merupakan data berbentuk nominal iaitu data yang 
merujuk kepada angka kumpulan atau kategori dalam pembolehubah dan bersifat 
kualitatif.  
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Pembolehubah bersandar merupakan pembolehubah yang dikenalpasti di 
dalam pengujian untuk memastikan hipotesis diterima. Pembolehubah bebas pula 
merupakan aspek utama yang digunakan dalam pengujian samada ia dipengaruhi 
oleh pembolehubah bersandar atau sebaliknya. Dengan kata lain, pembolehubah 
bebas dinyatakan sekiranya kumpulan yang dibandingkan terbentuk secara rawak. 
Manakala pembolehubah bersandar merupakan sampel sama yang diukur dalam 
keadaan berbeza atau dikatakan berkait secara semulajadi.  
 
Bab tujuh merupakan bab terakhir yang membincangkan rumusan penemuan 
kajian iaitu kesan teleworking kepada pengurangan trip, kandungan bahan cemar 
yang dapat dikurangkan serta langkah-langkah bagi mengatasi isu pencemaran udara 
samada melalui akta gunatanah, garis panduan, cadangan daripada implikasi 
pelaksanaan teleworking dan cadangan penyelidikan akan datang seperti dasar 
pelaksanaan teleworking. Kesimpulan kajian juga dibuat di dalam bab tersebut. 
